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摘要：对全球生产网络背景下产业升级的内涵进行分析，并结合具体评价指标和行业数据对中国汽车产业升级现状进
行评价。研究结果表明，中国汽车产业在一定程度上实现了升级，但在发展过程中仍存在很多问题，例如规模效益不明
显，创新能力不足等。针对这些问题，从加大整合力度、建立有效的创新激励机制等方面提出相应的对策建议。
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１　文献综述
全球生产网络（ＧＰＮｓ）也被称为全球价值链，是
以跨国公司为中心，以价值链为连接形成的世界各地
参与产品不同阶段的职能活动的总和［１］。在产业价
值链上，占据核心或关键环节的国家拥有更高的竞争
优势。从这一角度出发制定产业发展政策，能够提高
在全球产业链中的地位和产业竞争力，推动经济持续
快速发展。
汽车产业是中国经济发展的支柱产业和主导产
业之一，近年来发展迅速。但同时，汽车工业大而不
强，整体实力薄弱。从参与的生产环节来看，中国汽
车企业多处于跨国汽车生产网络中的组装环节，而且
不管是在产量规模上还是技术研发上，都与发达国家
存在较大差距。随着中国汽车产业逐渐融入全球生
产网络，激烈的竞争环境将使汽车产业发展面临更大
的压力。因此，利用全球生产网络探索中国汽车产业
发展之路，具有重要的现实意义。
从全球价值链的角度对产业升级进行讨论，始
于２０世纪９０年代中期 Ｇｅｒｅｆｆｉ对东亚服装产业的
研究。Ｇｅｒｅｆｆｉ［２］认为产业升级可以划分为四个层
次：一是产品层次上的升级；二是经济活动层次上
的升级；三是部门内层次上的升级；四是部门间层
次上的升级。Ｈｕｍｐｈｒｅｙ　＆Ｓｃｈｍｉｔｚ［３］在上述分类
的基础上，更加明确地将产业升级划分为流程升
级、产品升级、功能升级和链条升级，产业升级遵循
四个流程循序渐进，沿价值链梯度提升。其渐进过
程实质上体现了要素禀赋的比较优势循序渐进的
变化过程。
国内很多学者针对中国汽车产业升级进行了
研究。韩晶［４］认为，目前，中国汽车制造业在关键
技术上严重依赖发达国家，持续的技术学习和高强
度的自主研发是我国汽车产业升级的基本战略思
想。丁志卿、吴彦艳［５］认为我国汽车产业在全球价
值链中处于附加值低的环节，提出从市场势力扩
张、技术能力提升以及两者结合几方面来促进产业
升级。梁平等［６］、代文建［７］、王小明［８］、詹锦华［９］等
学者均从企业、政府等角度提出了具体的促进我国
汽车产业升级发展的对策建议。赵建吉等［１０］认为，
推动汽车产业兼并重组、培育领导企业、提升自主
创新能力是汽车产业升级的方向。邱国栋等［１１］进
一步指出，技术创新是实现产业在企业层面上升级
的关键。凌超，郁义鸿［１２］认为，政府扶持政策具有
创新激励作用。
以往研究比较丰富，为本文提供了有益的参
考。然而总体来看，从全球生产网络角度针对汽车
产业特点进行定量分析的文献还比较少，究其原
因，主要是汽车产业行业分类较细，很多统计资料
缺失。本文参考姚志毅、张亚斌［１３］的做法，对全球
生产网络下产业升级的内涵进行拓展，从产业升级
的含义出发，构建产业升级评价体系，然后运用
ＤＥＡ方法和因子分析法对汽车产业资源配置情况
和产业结构升级情况进行评价，根据评价结果指出
中国汽车产业发展过程中存在的问题，最终提出相
应对策。
９
２　全球生产网络下汽车产业升级的内涵和评
价体系
２．１　全球生产网络下汽车产业升级的内涵
在全球生产网络和垂直专业化生产过程中，产业
链被分割成若干环节，每个环节的技术含量不同，附
加值也不同，产业结构升级直接表现为从低附加值环
节到高附加值环节的提升。具体而言，汽车产业升级
主要体现在顺利进入产品研发、品牌管理、市场营销
等高附加值环节，因此其升级方向有两种：一是向价
值链两端延伸；二是从低价值含量的全球生产网络向
高价值含量的全球生产网络跃进。如图１所示，汽车
产业链左右两端分别代表了生产领域和营销领域。
①和②为价值链的横向扩展，其中①的方向为生产领
域的延伸，②的方向为销售和服务领域的延伸，③的
方向为价值链的纵向跃进，即价值链向新的更高级的
链条跃进。
图１　汽车产业升级方向
因此，全球生产网络下的汽车产业升级包括网络
内升级和网络间升级两个方面。网络内升级是指汽车
企业或经济体更多地参与到全球生产网络，利用全球
生产网络内部升级机制提升价值链环节，由低附加值
的劳动密集型环节向高附加值的资本和技术密集型环
节转化。网络间升级是指汽车企业或经济体从低生产
层次的生产网络向高生产层次的生产网络升级，这种
升级一般都来源于产品、工艺等方面的突破性创新。
２．２　全球生产网络下汽车产业升级的评价体系
根据全球生产网络下产业升级的内涵，汽车产业
升级评价体系包括以下指标：
２．２．１　网络内升级
从横向层面来说，汽车产业在同一个全球生产网
络中沿产业链梯度升级，主要包含以下几个方面的内
容：第一，汽车产品从低技术含量到高技术含量的发
展，表现为整个产业价值的提高，即产品升级；第二，
汽车行业在全球价值链中的环节从低附加值到高附
加值的升级，即价值链升级；第三，汽车产品供应商逐
步实现供应区域的合理分工和多元化，使汽车产业更
大程度、更大范围的融入全球生产网络中去，即市场
和竞争力升级；第四，汽车企业生产更有效率，网络组
织形式更加合理，在全球生产网络中的地位不断上
升；第五，全球生产网络中，汽车生产环节与其上下游
环节、平行价值链环节相互促进、相互依存。
１）产品升级。产品升级指标主要反映产品和产
业分布的基本情况，主要指标包括汽车行业新产品销
售收入和汽车工业总产值增加值。
２）产业链升级。产业链升级指标反映产业内部
沿全球价值链提升的状况。本文用贸易增值率来衡
量，即汽车产品净出口额与出口额的比值。若价值链
越长，所需零部件和原材料供应或加工过程中技术含
量越高，则产业附加值越大，该指标也越大。
３）市场竞争力升级。中国汽车产业想要更大程
度的融入全球生产网络，需要具备很强的产业竞争力
和国际市场开拓能力。本文用汽车行业利润率、资金
周转率等来衡量市场竞争力升级状况。这两个值越
高表明该产业经营状况良好，其竞争力也就越强，反
之则越弱。
４）市场结构升级。该指标反映了汽车生产、经营
环境的变化，主要用汽车业市场集中度来衡量。本文
用汽车行业ＣＲ４ 指数（汽车产业前４家企业的市场
份额之和）来测量汽车企业市场势力。该值越高，表
明主导企业的市场势力越强。
５）关联与外溢效应。该指标反映产业关联程度、
技术外溢潜在可能性，用汽车配套相关行业企业数来
表示。
２．２．２　网络间升级
从纵向层面来看，汽车产业逐渐从低生产层次的
全球生产网络转向高生产层次的全球生产网络，甚至
建立自己的全球生产网络，主要体现在企业引进技
术、消化吸收、整合创新等方面的能力。
１）研发投入。研发投入主要包括研发财力投入和
人力资本投入。研究开发的经费投入用Ｒ＆Ｄ经费支
出来衡量。人力资本积累指标反映出参与生产的劳动
力知识和技术的累积程度，并直接反映在劳动的熟练
程度上，使用汽车行业工程技术人员数来表示。
２）非Ｒ＆Ｄ的投入强度。非 Ｒ＆Ｄ投入是指创
新活动中除了研发投入之外的部分。主要用设备投
入量、全年能源消耗量、年末生产建筑面积、固定资产
净值平均余额、流动资产余额、全年完成投资额来
衡量。
３）创新成果。主要用汽车行业专利公开数量和
汽车自主品牌市场占有率来衡量。
因此，根据上述分析，全球生产网络下汽车产业
升级的指标体系可以构建如表１。
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表１　全球生产网络下汽车产业升级评价指标体系
一级指标 二级指标 三级指标 指标含义
产品升级
汽车新产品销售收入
反映汽车产品、产业发展状况
汽车工业总产值增加值
产业链升级 贸易增加值率 反映汽车产业沿全球价值链升级情况
网络内升级
市场竞争力升级
汽车行业利润率
反映汽车行业市场竞争力提升情况
资产周转率
市场结构升级 市场集中度 反映行业环境提升情况
关联与外溢效应 汽车配套相关产业企业数 反映产业投资、产业关联程度
Ｒ＆Ｄ投入强度
Ｒ＆Ｄ经费投入 反映从低层次网络生产环节向高层次网络生产环节
转换过程中研发投入要素的改善人力资本投入
设备拥有量
反映从低层次网络生产环节向高层次网络生产环节
转换过程中非研发投入要素的改善
全年能源消耗量
网络间升级 非Ｒ＆Ｄ投入
年末生产建筑面积
国定资产净值平均余额
流动资产平均余额
全年完成投资额
创新成果
自主品牌车型市场占有率
反映从低层次网络生产环节向高层次网络攀升情况
专利公开数量
３　全球生产网络下中国汽车产业升级评价
３．１　汽车产业资源配置效率评价
本文采用ＤＥＡ方法对汽车产业资源配置是否
合理进行评价，主要运用ＤＥＡ模型中的Ｃ２　Ｒ模型和
Ｃ２　ＧＳ２ 模型。前者主要用于评价决策单元的规模效
率与技术效率的总体有效性，后者主要用于评价
ＤＭＵ的技术有效性。通过综合比较两个模型的结
果，可以对中国汽车产业的投入产出效率以及产业结
构合理性进行综合评价。ＣＣＲ和Ｃ２　ＧＳ２ 模型分别
如下：
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其中，ｎ为决策单元个数，Ｘｊ、Ｙｊ分别表示第ｊ个
决策单元的输入和输出向量；θ为决策单元的有效
值；λｊ为决策单元组合系数；Ｓ－为输入松弛向量，Ｓ＋
为输出剩余向量。
根据表１的评价指标，输入指标有：Ｒ＆Ｄ经费
支出（亿元）、工程技术人员数（万人）、设备拥有量（万
台）、全年能源消耗量（标准煤，万吨）、生产建筑面积
（百万ｍ２）、固定资产净值平均余额（亿元）、流动资产
平均余额（亿元）、全年完成投资额（亿元）。输出指标
有：汽车新产品销售收入（亿元）、汽车工业总产值增
加值（亿元）、利润额（亿元）。用Ｘ１……Ｘ８ 分别代表
８个输入指标，Ｙ１……Ｙ３分别代表３个输出指标。各
指标的原始数据均来自于历年《中国汽车工业年鉴》、
《中国汽车市场年鉴》，使用的计量软件为 ＭＡＴ－
ＬＡＢ７．０，综合评价结果见表２。
从表２的结果中可以评价中国汽车产业２００１－
２０１５年资源配置效率情况。
规模收益方面：２００１、２００２、２００４、２００５、２００６、
２００８这六年中，汽车行业规模收益处于递减阶段，其
他年份都是规模适度的。一般来说，汽车工业是资本
集中的行业，容易产生规模经济效益，发达国家汽车
工业的发展也说明了这一点。但在中国实际情况中，
汽车产业却出现规模收益递减的情形，而且从这十五
年的评价结果来看，没有一年出现规模收益递增。出
现这种情况的原因可能是中国目前汽车工业投资比
较分散，产业集中度相对较低，规模效益不明显。
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技术效率方面：除２００８年汽车行业的技术效率
处于非最优状态外，其他各年技术效率均处达到最优
组合，这说明２００８年中国汽车行业投入和产出没有
达到最佳配置状态。２００８年 Ｒ＆Ｄ经费、能源消耗
量（标准煤）、生产建筑面积、固定资产净值余额的冗
余率分别为１０．３％、０．１％、７．９％、３．１％，汽车工业
增加 值 和 利 润 额 的 产 出 不 足 率 分 别 为 ３．１％、
４８．７％，利润的产出不足率非常高。这说明２００８年
部分投入没有得到充分利用导致产出不足，资源没有
实现最佳配置。
表２　中国汽车产业投入产出效率综合评价结果
指标 ２００１　 ２００３　 ２００５　 ２００７　 ２００８　 ２００９　 ２０１０　 ２０１１　 ２０１２　 ２０１３　 ２０１４　 ２０１５
规模收益值 ０．９９９　 １　 ０．８３８　 １　 ０．５　 １　 １　 １　 １　 １　 １　 １
规模收益 递减 不变 递减 不变 递减 不变 不变 不变 不变 不变 不变 不变
技术效率值 １　 １　 １　 １　 ０．９７２　 １　 １　 １　 １　 １　 １　 １
技术效率 最优 最优 最优 最优 非最优 最优 最优 最优 最优 最优 最优 最优
投入冗余率
Ｘ１ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．１０３　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
Ｘ２ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０
Ｘ３ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０
Ｘ４ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．００１　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
Ｘ５ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．０７９　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
Ｘ６ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．０３１　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
Ｘ７ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０
Ｘ８ ０ ０ ０ ０ ０ ． ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０
产出不足率
Ｙ１ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０ ０
Ｙ２ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．０３１　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
Ｙ３ ０　 ０　 ０　 ０　 ０．４８７　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０　 ０
　　注：篇幅所限，部分年份评价结果未标出。
３．２　汽车产业结构综合评分
我们根据表１中产业结构升级指标体系，采用
因子分析方法，对中国汽车产业结构升级状况进行
评价。为了全面考察汽车产业升级状况，同时保证
没有遗漏重要变量，本文从汽车产业升级的各个二
级指标出发，选取具有代表性的三级指标，分别为：
汽车新产品销售收入（亿元）、贸易增值率（％）、利
润率（％）、市场势力ＣＲ４（％）、配套相关产业企业
数（个）、Ｒ＆Ｄ经费支出、工程技术人员数、设备拥
有量（个）、自主品牌市场占有率（％）以及发专利公
开数量（个）。本文选取２００１－２０１５年相关的数据
进行分析，所有数据均来自于《中国汽车工业年
鉴》、《中国汽车市场年鉴》，使用的计量软件为
ＳＰＳＳ１９．０。
在进行因子分析之前，本文首先进行了ＫＭＯ检
验和Ｂａｒｔｌｅｔｔ球形检验，结果如表３。
表３　ＫＭＯ和Ｂａｒｔｌｅｔｔ检验的结果
取样足够度的 Ｋａｉｓｅｒ－Ｍｅｙｅｒ－Ｏｌｋｉｎ度量 ０．６９１
Ｂａｒｔｌｅｔｔ的球形度检验
近似卡方 ２４８．３６２
ｄｆ　 ４５
Ｓｉｇ． ０．０００
　　表３中，ＫＭＯ统计量为０．６９１（大于０．５的临界
值），Ｂａｒｔｌｅｔｔ球形检验的显著性概率小于０．０１，这表
明所选取的指标数据之间存在着显著的相关性，适合
做因子分析。
表４为因子分析的方差解释表，根据特征值大于
１的原则，可以提取２个公因子。
根据因子得分系数矩阵（表５），可以得到３个公
因子的得分情况：
ＦＡＣ１＿１＝－０．９９４×ＺＶ１＋０．４８２×ＺＶ２＋…＋
０．９２７×ＺＶ１０
ＦＡＣ２＿１＝０．０５７×ＺＶ１＋０．４８８×ＺＶ２＋…＋
０．１９２×ＺＶ１０
其中，ＺＶ１、ＺＶ２……ＺＶ１０分别代表１０个指标标
准化后的值。
要获得我国汽车产业结构评价的综合得分，可对
２个公因子的得分进行加权求和，权数取其方差贡献
率（见表４）。２个旋转后的公因子的方差贡献率分别
为５８．８６７％、２２．５７５％，累积贡献率达到８１．４４１％。
综合得分计算公式为［１４］：
ＺＦ＝５８．８６７％×ＦＡＣ１＿１＋２２．５７５％×ＦＡＣ２
＿１。
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表４　因子分析的方差解释表
成份 初始特征值 提取平方和载入 旋转平方和载入
合计 方差的％ 累积％ 合计 方差的％ 累积％ 合计 方差的％ 累积％
１　 ６．８９３　 ６８．９３４　 ６８．９３４　 ６．８９３　 ６８．９３４　 ６８．９３４　 ５．８８７　 ５８．８６７　 ５８．８６７
２　 １．２５１　 １２．５０７　 ８１．４４１　 １．２５１　 １２．５０７　 ８１．４４７　 ２．２５７　 ２２．５７５　 ８１．４４１
３　 ０．８９８　 ８．９８４　 ９０．４２６
４　 ０．７１３　 ７．１３０　 ９７．５５５
５　 ０．１３９　 １．３９２　 ９８．９４７
６　 ０．０６９　 ０．６９５　 ９９．６４２
７　 ０．０２９　 ０．２８６　 ９９．９２７
８　 ０．００４　 ０．０３８　 ９９．９６５
９　 ０．００３　 ０．０２８　 ９９．９９３
１０　 ０．００１　 ０．００７　 １００．０００
表５　因子得分系数矩阵
成分
１　 ２
Ｚｓｃｏｒｅ（新产品销售收入） ０．９９４　 ０．０５７
Ｚｓｃｏｒｅ（贸易增值率） ０．４８２　 ０．４８８
Ｚｓｃｏｒｅ（市场集中度） ０．２７８ －０．７０２
Ｚｓｃｏｒｅ（利润率） ０．７０９ －０．５３９
Ｚｓｃｏｒｅ（配套行业企业数） －０．７４７　 ０．３６１
Ｚｓｃｏｒｅ（Ｒ＆Ｄ支出） ０．９７３　 ０．１７６
Ｚｓｃｏｒｅ（工程技术人员） ０．９６２　 ０．１４２
Ｚｓｃｏｒｅ（设备量） ０．９７５ －０．００９
Ｚｓｃｏｒｅ（自主品牌市场率） ０．９２３　 ０．０８５
Ｚｓｃｏｒｅ（专利公开数量） ０．９２７　 ０．１９２
　　由此，我国汽车产业结构的因子分析法的综合得
分如图２所示。
从图２我国汽车产业结构升级综合评分可以看
出，２００８年之前，我国汽车产业发展状况低于平均发
展水平。２００８年之后，产业升级状况开始好转，汽车
产业结构评分由负转正，并且不断上升。总体来看，
我国汽车产业结构状况正在不断改善。
图２　汽车产业结构升级因子分析综合得分
４　中国汽车产业发展存在的问题
从中国汽车产业升级评价结果来看，汽车产业在
融入全球生产网络的过程中的确取得了一定的发展，
整个产业结构有所提升，但是在发展过程中也存在一
些问题，导致升级状况不是十分理想。
４．１　汽车企业规模较小，生产集中度低
汽车产业是资本集中的行业，是典型的规模收益
递增、规模成本递减的产业。目前国际上公认的汽车
经济规模至少为２００万辆，丰田、通用等汽车公司年
产量都能够达到上千万辆，而中国除了三大汽车公司
上汽、一汽和东风的年产量超过两百万辆，其他企业
基本在两百万辆以下。
中国汽车产业的规模效益不明显。这点从表２
汽车产业投入产出效率综合评价结果中也可以看出，
从２００１年到２０１５年这十五年间，没有一年是处于规
模经济递增的状态，个别年份甚至是规模收益递减
的。这表明中国汽车工业投资比较分散，现有的少数
产业集群规模较小，产业集中度相对较低，规模效益
不明显，这些直接导致中国汽车产业成本较高，国际
竞争力不强。
中国汽车市场的集中度也不高，整车市场的市
场集中度ＣＲ４ 指数在５０％到６０％之间，而美国、日
本、韩国的ＣＲ４ 指数都在９０％以上。零部件的市场
集中度更低，只有１０％到２０％。生产规模和市场
集中度是竞争力的基础和产业优化的体现，中国与
先进汽车强国相比，差距较大，产业整合进程需要
进一步加强。
４．２　自主品牌缺乏国际竞争力
从国内汽车销售市场上的品牌来看，基本被外资
与合资企业垄断，而且国产品牌知名度远不及外资汽
车品牌。中国轿车市场上，自主品牌的份额只有
３０％左右，日、韩、美、德总共占比接近７０％。目前，
中国汽车产业中只有卡车企业具有较强的自主研发
能力，国内几十种轿车车型中，只有奇瑞、吉利等几个
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自主品牌。这几个自主品牌基本都是靠推出新产品
和降低价格来快速发展的。主要出口流向是东南亚、
中东、非洲、南美等不发达国家市场，产品定位一直是
“低质、低价、低端”的形象。品牌国际化是企业走向
国际市场的必由之路，中国自主品牌亟待提高技术含
量和国际知名度。
４．３　研发能力不足、研发机构效率低下
在中国汽车产业发展的过程中，研发环节越来越
受重视。近年来，汽车行业Ｒ＆Ｄ经费投入和人员投
入逐年增长，尤其是 Ｒ＆Ｄ经费投入的增长非常迅
速。相应的，汽车发明、实用型专利数量也快速增长，
到２０１５年，汽车发明、实用型专利公开数量已超过９
万件。虽然如此，中国汽车企业研发基数比较低，研
发投入与国外相比差距依然很大。例如，通用汽车公
司每年用于新产品开发的经费高达５０到６０亿美元，
而中国汽车产业一年的总研发费用也就１００多亿美
元。无论是研发投入总量还是投入比例，中国都无法
与美、日、韩等国相提并论。另外，中国汽车产业研发
效率也不高，从表２中可以看出，Ｒ＆Ｄ经费支出在
各项投入中的冗余率最高，说明科研经费没有充分利
用，投入产出效率不高。
中国之前的产业策略一直是“以市场换技术”，希
望通过引进、消化、吸收、创新的模式带动产业发展。
但是，核心技术被牢牢控制在跨国公司手中，而且企
业不太重视对引进技术的消化吸收，使得汽车产业始
终停留在引进、模仿、再引进的低端发展水平。汽车
产业核心技术的研发不足，高层次研发人员非常缺
乏。另外，政府在产业政策上一直是“扶外抑内”，使
得本来就处于弱势的内资企业生存更加艰难。这些
都将制约中国汽车产业自主创新发展。
４．４　缺乏有效的分工协调机制
汽车的生产制造涉及零部件、整车等上百家甚至
上千家厂家，整车企业和零部件企业之间需要专业化
的分工协作体系。但是中国目前并没有形成有效的
竞争与合作机制，汽车产业整体发展水平必然是低速
和低质的。
中国汽车产业需要不断融入全球生产网络，利用
全球生产网络内部机制对产业结构进行改造和提升，
推动汽车产业优化发展。
５　促进汽车产业升级的对策建议
针对汽车产业发展过程中存在的问题，本文进一
步提出相应的对策建议。
５．１　加大整合力度、实现规模经济
中国汽车产业升级现状的分析结果表明，汽车企
业普遍存在规模小、市场集中度低的问题，因此汽车
企业要加大整合力度，通过兼并、重组等方式形成大
型汽车集团，实现规模经济。整车企业可以专注于核
心环节的研发与生产，将非核心零部件的研发和生产
外包出去，提高产品附加值。汽车零部件企业可以以
国际市场为依托，按照系统化、模块化的供货方式要
求进行战略重组，形成有竞争力的大型零部件企业集
团，突破地域限制，逐步成为全国供应商。在此基础
之上，借助跨国公司全球采购体系，逐渐成为全球供
货商。
５．２　积极建设自主品牌，提升国际竞争力
目前，中国汽车自主品牌的国际认知度和品牌价
值不高，为了提高汽车企业的竞争力和市场影响力，
必须积极建设自主品牌，加强品牌管理。首先，高质
量是推进品牌战略的关键，要充分发挥企业的主体作
用，大力提高产品质量。其次，积极拓宽国际营销渠
道，拓展自主品牌。例如与海外企业合作，利用对方
成熟的国际营销网络推广国内汽车品牌。第三，重视
售后服务，例如汽车维修、汽车娱乐、金融服务等，挖
掘更大的经济效益和社会效益，带动汽车产业的全面
发展。
５．３　加大研发投入的同时培养有效的技术创新机制
和人才激励机制
要提升汽车企业的技术创新能力，需要大量的资
金和人才支持，但是前文的分析也表明，中国汽车企
业核心技术研发一直处于较低水平，高水平的技术人
员比较缺乏，研发资金也没有得到充分利用，导致研
发投入对企业技术水平的提升效果并不明显。因此，
一方面汽车企业要加大对技术创新的投入，另一方面
要努力培养有效的技术投入产出机制。虽然投入量
和风险都比较大，但是汽车企业可以摆脱跨国公司的
控制，而且可以保证企业在产品研发层次上的技术学
习。而建设有效的技术创新机制则需要企业在内部
形成专业化的分工与协作体系，培养良好的创新
环境。
５．４　建立汽车产业区域创新系统
地方保护主义不利于资源在全国范围内整合，是
阻碍汽车产业发展的障碍之一，因此首先要打破资源
配置的部门、地区限制，鼓励技术、劳动力的合理流
动；第二，建立区域层面、国家层面的技术创新平台，
建立有效的科技投入产出机制。鼓励技术联盟和联
合开发，加快研发与创新的产业化步伐；第三，完善鼓
励创新的政策体系。中国汽车产业的发展在很大程
（下转第１０４页）
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境及优化路径———兼论竞争性和非竞争性科研经费协调投
入机制［Ｊ］．天津行政学院学报，２０１７（５）：３－１０．
［１６］周立军，李亦菲，赵红．基于“九要素模型”的青少年科学素
养指标体系建构［Ｊ］．中国软科学，２０１３（３）：６６－７７．
［１７］董丽娟，徐飞．中国女性科技人才政策的若干评价与思考
［Ｊ］．科学学研究，２０１６，３４（２）：１７８－１８５．
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度上受政府政策导向影响。政府需要在政策、资金等
多方面对汽车企业提升自主创新能力提供支持，形成
一个有效的鼓励自主创新的机制。
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